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Beschreibung

[0001] Die Erfindung betrifft eine Lokomotive, mit ei-
nem Rahmen und wenigstens einer vorzugsweise die-
sel-elektrischen Antriebseinheit, wobei der Rahmen we-
nigstens zwei Auflageabschnitte, in deren Bereich der
Rahmen auf Fahrgestellen gelagert ist, und wenigstens
einen sich zwischen zwei Auflageabschnltten erstrek-
kenden, vorzugsweise nach unten durchgekrépften Mit-
telabschnitt aufweist.

[0002] Es sind bereits Schienenfahrzeuge zur Perso-
nenférderung bekannt, bei denen die Krépfung der Rah-
menplatte einerseits dazu dient, den Schwerpunkt des
Schienenfahrzeuges nach unten zu verlegen und auf die-
se Weise ein Entgleisen des Schienenfahrzeuges zu ver-
hindern und andererseits geringe Einstlegshohen er-
moglicht. Weiters sind Lokomotiven bekannt, bei denen
der in der Regel plattenférmig ausgebildete Rahmenmit-
telabschnitt zusammen mit einem bekannten Wagenauf-
bau den Maschinenraum bildet, wobei die Antriebseln-
heiten auf dem plattenférmigen Mittelabschnitt des Rah-
mens angeordnet sind. Dabei kann der in einer Ebene
mit den Auflageabschnitten des Rahmens angeordnete
Mittelabschnitt des Rahmens mittels einer unter dem
plattenformigen Mittelabschnitt angeordneten Fach-
werkskonstruktion verstarkt sein.

[0003] Die Erfindung hat es sich zur Aufgabe gestellt,
eine platzsparende Konstruktion fiir eine Lokomotive zu
schaffen, die gleichzeitig eine verbesserte Kiihlung des
Maschinenraumes erlaubt

[0004] Erfindungsgemal wird dies dadurch erreicht,
dass der Mittelabschnitt im Wesentlichen aus zwei von-
einander beabstandeten Seitenteilen besteht, von denen
jeder einen in Langsrichtung verlaufenden Untergurt und
Obergurt und mindestens einen den Untergurt mit dem
Obergurt verbindenden Steg aufweist, und dass wenig-
stens eine Antriebseinheit im Mittelabschnitt des Rah-
mens angeordnet ist, wobei ein bevorzugtes Ausfiih-
rungsbeispiel der Erfindung vorsieht, dass die Befesti-
gung der mindestens einen Antriebseinheit vorzugswei-
se ausschlieRlich an den die Obergurte mit den Unter-
gurten verbindenden Stegen erfolgt

[0005] Im Gegensatz zu den bekannten plattenférmi-
gen Rahmenmittelabschnitten ist der erfindungsgemafe
Mittelabschnitt des Rahmens als sogenannter Briicken-
rahmen ausgebildet, der im wesentlichen aus insgesamt
vier In Langsrichtung des Schienenfahrzeuges angeord-
neten Langstragern besteht. Jeweils zwei dieser Langs-
trager bilden einen Seitenteil mit einem Ober- und einem
Untergurt, die durch mindestens einen Steg miteinander
verbunden sind. Eine derartige Konstruktion erlaubt eine
variable Anordnung der Antriebseinheiten - sowohl in ho-
rizontaler als auch in vertikaler Richtung - und bietet zu-
dem, in Folge der zwischen den Untergurten und Ober-
gurten verbleibenden Freirdume, die Méglichkeit, den
Maschinenraum von unten zu belliften, beispielsweise
mit an der Unterseite des Maschinenraums angeordne-
ten, vorzugsweise verstellbaren Luftleitblechen.
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[0006] Um einen ungehinderten Ausbau der diesel-
elektrischen Antriebseinheit(en) nach oben und unten zu
erlauben, ist geman einer weiteren Ausfihrungsform der
Erfindung vorgesehen, dass an wenigstens zwei sich in
Bezug auf die Langsachse des Rahmens gegentberlie-
genden Stegen Befestigungskonsolen zur Montage
des/der Antrlebseinheit(en) angeordnet bzw. anorden-
bar sind.

[0007] Weist, wie in einem weiteren Ausfiihrungsbel-
spiel der Erfindung vorgesehen, jeder Mittelabschnitt ei-
nes Seitenteiles genau zwei den Untergurt mit dem Ober-
gut verbindende Stege auf, sind die vorzugsweise als
Konsolen ausgefiihrten Befestigungspunkte an diesen
beiden Stegen angeordnet. Aber auch die Anordnung
zusatziicher vertikaler Stege, an denen die Befestigungs-
punkte angeordnet sind, ist denkbar.

[0008] In der Regel wird die Verbindung zwischen den
Auflageabschnitten und dem Mittelabschnitt des Rah-
mens an den Stegen, die sowohl vertikal als auch schrag
ausgerichtet sein kdnnen, erfolgen. Um die statischen
Eigenschaften der erfindungsgemaen Rahmenkon-
struktion zu verbessern, kdnnen gemaf einem weiteren
Ausfliihrungsbeispiel der Erfindung zwischen den Ober-
gurten und/oder den Untergurten Quertrager angeordnet
sein. Dadurch erhalt man eine Rahmenkonstruktion, bei
der die Seitenteile, die einen Obergurt, einen Untergurt
und wenigstens einen Steg aufweisen, Uber Quertrager
miteinander verbunden sind, was gleichzusetzen ist mit
einem Mittelabschnitt eines Rahmens, der im wesentli-
chen aus einem Ober- und einem Unterteil besteht, wo-
bei sowohl das Ober als auch das Unterteil jeweils zwei
durch Quertrédger verbundene Seitentrager aufweisen
und bei dem das Ober- und das Unterteil Gber vertikal
verlaufende Stege miteinander verbunden sind.

[0009] Eine weitere Ausflihrungsform der Erfindung
sieht vor, dass die Untergurte unterhalb der Auflageab-
schnitte verlaufen, d. h., der Rahmen ist im Bereich sei-
nes Mittelabschnittes nach unten durchgekrépft, wo-
durch eine Verlagerung des Schwerpunktes nach unten
erreicht wird.

[0010] Eine Verringerung des Platzbedarfes wird dann
erreicht, wenn gemaR einem besonders bevorzugten
Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung die Obergurte ober-
halb der Auflageabschnitte verlaufen, glinstigerweise in
der oberen Halfte, vorzugsweise im obersten Drittel des
Schienenfahrzeuges. Anders ausgedriickt heifl3t das,
dass der Abstand zwischen den Untergurten und den
Obergurten so grol} sein sollte, dass zwei Antriebsein-
heiten Ubereinander im Maschinenraum angeordnet
werden kdnnen. Neben der enormen Platzersparnis ent-
steht durch eine derartige Anordnung zusammen mit
dem Umstand, dass der Maschinenraum im wesentli-
chen durch die Ober- und die Untergurte begrenzt wird,
wobei zwischen den zwei Untergurten und den zwei
Obergurten jeweils ein Freiraum verbleibt, eine Kamin-
wirkung. Diese naturliche Beliftung des Maschinenrau-
mes kann durch ander Unterseite des Maschinenraumes
angeordnete und gegebenenfalls verstellbare Luftleitble-



3 EP 2 218 623 A2 4

che weiter unterstutzt werden.

[0011] Die in der Regel bisher durch den Wagenauf-
bau erfolgte Abtrennung des Maschinenraumes vom
Schaltraum bzw. der Fahrerkabine kann bei einem erfin-
dungsgemafRen Schienenfahrzeug in einfacher Weise
dadurch erfolgen, dass der Mittelabschnitt wenigstens
an einer Stirnseite von einer Wand begrenzt ist. Dabel
spielt es keine Rolle, ob diese Wand zwischen den Ste-
gen und allenfalls vorhandenen Quertragern angeordnet
ist oder ob die Stege und allenfalls vorhandene Quertra-
ger Teil dieser Wand sind. Die den Maschinenraum be-
grenzenden Seiten- und Stirnwande sind so ausgefiihrt,
dass die Festigkeits- und Montageanforderungen bei
gleichzeitig ausreichender Schallisolation erfullt werden
kénnen. Die beiden die Stirnseiten des Maschinenrau-
mes begrenzenden Schottwande erhdhen dabei die Tor-
sionsstelfigkeit des Lokomotivenrahmens iber die Fahr-
zeuglangsachse und kénnen Schall- und Warmeisolatio-
nen sowie Leitungsinstallationen zur Versorgung der An-
triebseinhelten und gegebenfalls Konsolen zur Aufnah-
me eventuell vorhandener Hilfsaggregate tragen. Dabei
werden alle Anschlisse zu den Antriebseinheiten vor-
zugsweise in einer vertikalen Ebene realisiert.

[0012] Um sicherzustellen, dass die erfindungsgema-
Re Rahmenkonstruktion fir ein Schienenfahrzeug den
enormen Beanspruchungen, denen sie ausgesetzt ist,
Stand halt, sieht ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel der
Erfindung vor, dass wenigstens der Obergurt eines Sei-
tenteiles Uber den Mittelabschnitt in einen Auflageab-
schnitt des Rahmens ragt, wobei es sich als glinstig her-
ausgestellt hat, wenn der Uber den Mittelabschnitt in ei-
nen Auflageabschnitt ragende Obergurt vorzugsweise in
seinem Endbereich (ber einen Steg mit dem Auflageab-
schnitt verbunden ist. Neben den statischen Verbesse-
rungen bringt eine derartige Ausfihrungsform den Vorteil
mit sich, dass derim Bereich des Auflageabschnittes an-
geordnete Obergurt zusammen mit dem diesen Obergurt
mit dem Auflageabschnitt verbindenden Steg gleichzeitig
den Seitenteil des Schaltraumes bilden kann.

[0013] Ein weiteres bevorzugtes Ausflihrungsbeispiel
der Erfindung sieht vor, dass der Mittelabschnitt nach
unten offen ist, wobei es sich als glinstig erwiesen hat,
wenn die zwischen den Untergurten der Seitenteile des
Mittelabschnittes gebildete Bodenflache zu mehr als 50
%, vorzugsweise mehrals 80%, offenist. Eine besonders
einfache Konstruktion ergibt sich dabei, wenn die Boden-
flache, ausgenommen eventuell vorhandene Quertra-
ger, vollstandig offen ist, sodass die geschweifite Rah-
menstruktur im Bereich des Maschinenraumes unten
und oben vollflachig offen ist, d.h. der Maschinenraum
wird nur durch die Seiten- und Stirnwénde begrenzt. Ge-
mal einem bevorzugten Ausfihrungsbeispiel ist dabei
vorgesehen, dass der Abstand zwischen wenigstens
zwei Quertragern mindestens 3 m, vorzugsweise 5 m,
betragt. Das bedeutet, dass der Abstand zwischen we-
nigstens zwei Quertrédgern groRer ist als die Langser-
streckung der Antrlebseinheit(en), wodurch erreicht wird,
dass die mindestens eine Antriebseinheit unter die Un-
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tergurte hinunterragend im Rahmen der Lokomotive an-
geordnet werden kann.

[0014] Eine weitere Ausflhrungsvariante der Erfin-
dung sieht vor, dass bei einer Lokomotive mit einem Rah-
men, der auf Fahrgestellen angeordnet ist und einen
Obergurt und einen Untergurt sowie wenigstens zwei
vorzugsweise diesel-elektrische Antriebseinheit auf-
weist, wenigstens zwei dieser Antriebseinheiten Gberein-
ander angeordnet sind. Dabei kann gemafR einem wei-
teren Ausfiihrungsbeispiel der Erfindung die untere An-
triebseinheit unter den Untergurt und/oder die obere An-
triebseinheit Uber den Obergurt hinausragen. Dadurch
wird neben einer Schwerpunktsveriagerung nach unten
eine besonders wartungsfreundliche Konstruktion er-
reicht

[0015] Zureinfachen Montage der Antriebseinheit(en)
im Rahmen konnen alle Anschliisse einer Antriebsein-
heit, die gemaR einem Ausflhrungsbeispiel der Erfin-
dung wenigstens einen Verbrennungsmotor und einen
Generator, vorzugsweise genau einen Verbrennungs-
motor mit Generator umfasst, in einer vertikalen Ebene
ausgebildet sein. Neben dem Verbrennungsmotor und
dem Generator kann die Antriebseinheit zusatzlich ein
oder mehrere Hilfsaggregate umfassen. Dabei hat es
sich als glinstig herausgestellt, wenn der Verbrennungs-
motor, der gemaR einem bevorzugten Ausflnrungsbei-
spiel der Erfindung als Dieselmotor ausgebildet ist, zu-
sammen mit dem Generator, eventuell vorhandener
Hilfsaggregate und Leitungsinstallationen sowie einem
Montagerahmen, eine Vormontagesinhelt bildet. Dabei
sollte der Montagerahmen zur einfach- oder doppelt-
schwingungsisolierten Befestigung der Antriebseinheit
(en) im Rahmen der Lokomotive ausgebildet sein. Auch
die Aufnahme von Khlluftleiteinrichtungen im Montage-
rahmen ist denkbar.

[0016] Die im Mittelabschnitt des Rahmens zwischen
den Seitentellen angeordneten Antriebseinheiten erzeu-
gen also die fur den Antrieb der Lokomotive notwendige
Energie,

wobei bei diesel-elektrischen Antrieben die Elektromo-
toren in an sich bekannter Weise im Bereich der Dreh-
gestelle angeordnet sind. Es ware aber auch ein mecha-
nischer Direktantrieb von denim Mittelabschnitt des Rah-
mens angeordneten Antriebseinheiten auf die Rader
denkbar.

[0017] Eine besonders einfache Wartung ergibt sich
weiters bei einem Schlenenfahrzeug mit einem Maschi-
nenraum und einem Schaltraum, in dem die in Schalt-
schranken angeordneten Steuerungs- bzw. Leistungs-
einrichtungen angeordnet sind, dann, wenn wenigstens
ein Schaltschrank quer zur Langsachse des Schienen-
fahrzeuges verschiebbar angeordnet ist, und zwar der-
art, dass der Schaltschrank aus einer Seitenwand des
Schaltraumes nach auen verschiebbar bzw. auszieh-
bar ist Der durch das Ausfahren der verschiebbaren
Schaltschranke im Schaltraum frei gewordene Platz
kann dabei als Montagegang benutzt werden, was wie-
derum mit einer grofRen Platzersparnis verbunden ist.
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[0018] Weiters soll ein Schienenfahrzeug mit einer
Kuhleinrichtung, die wenigstens zwei vorzugsweise im
Dachbereich angeordnete Kihlanlagen, die in Fahrtrich-
tung hintereinander liegen und mit einem KuhImittel-
strom beaufschlagbar sind, aufweist, angegeben wer-
den.

[0019] Durch die Nutzung des Fahrtwindes ergeben
sich fahrtrichtungsabhangige Unterschiede in der Kiihl-
leistung zwischen der in Fahrtrichtung vorne bzw. hinten
liegenden Kuhlanlage. Erfindungsgemaf soll dieser Un-
terschied durch eine Einrichtung zur Steuerung der Ver-
teilung des KihImittelstromes auf die in Fahrtrichtung
vorne bzw. hinten liegenden Kuhlanlagen ausgeglichen
werden.

[0020] Ein weiteres Ausfluhrungsbeispiel der Erfin-
dung sieht bei einem gattungsgemafRen Schlenenfahr-
zeug, das Luftleiteinrichtungen aufweist, die den Fahrt-
wind auf die Kiihlanlagen leiten, vor, dass die Luftleitein-
richtungen Uber Verstelleinrichtungen verstellbar ausge-
bildet sind, sodass die in Fahrtrichtung vorzugsweise hin-
ten liegenden Kihlanlagen, durch eine zusatzliche
Zwangsbellftung unterstitzt werden kénnen.

[0021] Eine Grundidee der Erfindung besteht also dar-
in, eine Kuhleinrichtung eines Schienenfahrzeuges der-
art zu betreiben, dass die Einrichtung zur Steuerung der
Verteilung des Kuhimittelstromes und/oder die Luftleit-
einrichtungen und/oder bei den Kiihlanlagen vorgesehe-
ne Ventilatoren je nach Bewegungszustand, Insbeson-
dere der Fahrtrichtung, des Schienenfahrzeugs unter-
schledlich eingestellt wird bzw. werden. Dabei geht die
Erfindung von der Uberlegung aus, den Anteil der vor-
deren bzw. hinteren Klhlanlage an der Gesamtkihllei-
stung zu steuern, indem man entweder die Leistungs-
starke der vorzugsweise hinteren Kiihlanlagen durch ei-
ne zusatzliche Zwangsbeliftung erhéht oder indem man
den KihImittelstrom unterschiedlich zwischen den in ih-
rer Leistungsstarke - je nach Fahrtrichtung - verschiede-
nen vorderen bzw. hinteren Kiihlanlagen aufteilt

[0022] Dies kannin einfacher Weise dadurch erfolgen,
dass bei Fahrt des Schienenfahrzeugs die Einrichtung
zur Steuerung der Verteilung des KuhImittelstromes so
eingestellt wird, dass der Kihlmittelstrom zur - in Fahrt-
richtung gesehen - vorderen Kiihlanlage groRer ist als
der zur hinteren. Kiihlanlage, wobei vorzugsweise der
KihImittelstrom zur in Fahrtrichtung vorne liegenden
Kihlanlage erhéht und gleichzeitig in glelchern Malie der
Kahlmittelstrom zur in Fahrtrichtung hinten liegenden
Kihlanlage reduziert wird. Derselbe Effekt wird geman
einem weiteren Ausfliihrungsbeispiel der Erfindung dann
erreicht, wenn bei Fahrt des Schienenfahrzeugs die Luft-
leiteinrichtungen und/oder bei den Kihlanlagen ange-
ordnete Ventilatoren so eingestellt werden, dass die - in
Fahrtrichtung gesehen - hintere Kiihlanlage mit einem
erhdéhten Luftstrom beaufschlagt wird.

[0023] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfindung
werden unter Bezugnahme auf die in der Zeichnung dar-
gestellten Figuren néher erlautert.
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Darin zeigt

[0024]

Fig. 1 schematisch eine Seitenansicht eines
erfindungsgemaflien Rahmens einer
Lokomotive,

Fig. 2a einen Schnitt entlang der Linie C aus
Fig. 1,

Fig. 2b einen Schnitt entlang der Linie D aus
Fig. 1,

Fig.2c schematisch einen Querschnitt durch
den Maschinenraum mit darin ange-
ordneten Antriebseinheiten,

Fig. 3aund 4a  Teilseitenansichten einer erfindungs-
gemalien Lokomotive,

Fig. 3bund 4b  Teildraufsichten auf eine erfindungs-
gemale Lokomotive,

Fig. 5 eine schematische Darstellung des Funktions-

prinzips einer erfindungsgemafen Kihleinrich-
tung,

perspektivisch eine Prinzipskizze einer erfin-
dungsgemalfen Rahmenkonstruktion mit einer
Schottwand und

perspektivisch eine Prinzipskizze einer erfin-
dungsgemalen Rahmenkonstruktion mit zwei
Ubereinander angeordneten Antriebseinheiten.

Fig. 6

Fig. 7

[0025] Der in Fig. 1 dargestellte Rahmen 2 einer Lo-
komotive weist zwei Auflageabschnitte A, A’ auf, die auf
Fahrgestellen 3 mit Radern 17 gelagert sind. Zwischen
den beiden Auflageabschnitten A, A’ erstreckt sich der
Mittelabschnitt B des Rahmens 2. Im Bereich des Mittel-
abschnittes B ist der Rahmen 2 nach unten durchge-
kropft, wodurch die Fahreigenschaften des Schienen-
fahrzeuges insbesondere auf schlechten Gleisanlagen
sowie in engen Kurven verbessert werden und die Zu-
ganglichkeit zu den Aggregaten erleichtert wird. Der Sel-
tenteil 4 des Mittelabschnittes B besteht aus einem Un-
tergurt 6 und einem Obergurt 5, die durch zwei Stege 7
miteinander verbunden sind. Beim gezeigten Ausfiih-
rungsbeispiel verlaufen die Stege 7 aus statischen Grun-
den vom Untergrund 6 schrég nach oben zum Obergurt
5. Es ware aber auch mdéglich, die Stege 7 vertikal bzw.
vom Untergurt 6 schrag nach Innen zum Obergurt 5 ver-
laufen zu lassen. Die Obergurte 5, 5’ und Untergurte 6,
6’ begrenzen den Maschinenraum 11 seitlich bzw. oben
und unten. Die Frelrdume, die die Untergurte 6, 6’ bzw.
die Obergurte 5, 5’ zwischen sich einschliefen, kénnen
aus Grinden der besseren Beliftung frei bleiben. Die
Stirnseiten des Mittelabschnittes B, die von den Stegen
7 und allenfalls vorhandenen Quertréagern gebildet wer-
den, koénnen beispielsweise durch strukturtragende
Wande 9 geschlossen werden, sodass der Maschinen-
raum 11 in Fahrtrichtung vorne und hinten verschlossen
ist, wahrend die Unterseite des Maschinenraumes 11
und die Oberseite des Maschinenraumes 11 - bis auf



7 EP 2 218 623 A2 8

selektive Regenschutzvorrichtungen fiir die Antriebsein-
helten - komplett offen ist.

[0026] Beim gezeigten Ausfiihrungsbeispiel der Erfin-
dung ist der Obergurt 5 des Seitenteiles 4 langer als der
Untergurt 6 und ragt Gber den Mittelabschnitt B in die
Auflageabschnitte A, A’ des Rahmens 2 hinein, und ist
in seinen beiden Endbereichen Giber Stege 18 mit Langs-
tragern 19 der Auflageabschnitte A, A’ verbunden. Diese
in die Auflageabschnitte A, A’ ragenden Teile des Ober-
gurtes 5 bilden zusammen mit den Stegen 18 die Sei-
tenteile des Schaltraumes 12. An den Stirnseiten des
Rahmens 2 sind wie Ublich Puffer 16 angeordnet.
[0027] Aus Fig. 2a geht hervor, dass der Auflageab-
schnitt A zwei seitliche Langstrager 19 aufweist, die tiber
einen Quertrager 8 miteinander verbunden sind. Selbst-
verstandlich ist es auch denkbar, den Rahmen 2 im Auf-
lageabschnitt A plattenférmig auszubilden.

[0028] Aus Fig. 2b ist ersichtlich, dass die beiden Sei-
tenteile 4, 4’ sowohl im Bereich ihrer Obergurte 5, 5, als
auch im Bereich ihrer Untergurte 6, 6’ Gber Quertréger 8
miteinander verbunden sind und auf diese Weise den
Maschinenraum 11 umschliel3en.

[0029] Die Fig. 2c zeigt im Prinzip einen Querschnitt
durch den Maschinenraum 11 mit darin angeordneten
Antriebseinheiten 10, 10’. Um die beiden Antriebseinhei-
ten 10, 10’ Gbereinander anordnen zu kdnnen, ist es not-
wendig, dass die Obergurte 5, 5" in der oberen Halfte,
vorzugsweise im obersten Drittel der Héhe des Schie-
nenfahrzeuges 1 angeordnet sind. Die Antriebseinheiten
10, 10’ werden dabei an den Untergurten 6, 6’ bzw. den
Obergurten 5, 5° des Rahmens 2 montiert (nicht darge-
stellt). Der seitlich bzw. oberhalb der Antriebseinheiten
10, 10’ verbleibende Freiraum des Maschinenraumes 11
kann beispielsweise zur Anordnung von Auspuffanlagen
genitzt werden.

[0030] Fig. 3a und 3b zeigen den in Fahrtrichtung F
vorne liegenden Auflageabschnitt A sowie einen Teil des
Mittelabschnittes B des Rahmens 2 in Seitenansicht bzw.
Draufsicht. In Fahrtrichtung gesehen vor dem Mittelab-
schnitt B liegt der Auflageabschnitt A. Eine Wand 9 trennt
den Maschinenraum 11 vom Schaltraum 12, dessen seit-
liche Begrenzung durch eine Seitenwand 14 erfolgt. Im
Dachbereich des liber dem Auflageabschnitt A angeord-
neten Wagenaufbaus ist eine erste Kiihlanlage 15 einer
Kuhleinrichtung angeordnet Eine zweite Kihlanlage 15’
der Kuhleinrichtung ist im Dachbereich des iber dem in
Fahrtrichtung hinten angeordneten Auflageabschnlttes
A’ angeordnet (Fig. 4a).

[0031] Oberden Kihlanlagen 15, 15’ sind jeweils Luft-
leiteinrichtungen 20 angeordnet, die beispielsweise als
Luftleitbleche oder als Ventilatoren ausgebildet sein kon-
nen, wobei beiderin Fahrtrichtung vorne liegenden Kuhl-
anlage 15 der Fahrtwind im wesentlichen stirnseitig zu-
geleitet wird, wahrend die Einleitung des Fahrtwindes bei
der In Fahrtrichtung F hinten angeordneten Kihlanlage
15’ im hauptséachlich Uber die Luftleiteinrichtung 20 er-
folgt.

[0032] Weiters ist aus den Fig. 4a und 4b ersichtlich,
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dass im Schaltraum 12 Schaltschrénke 13 quer zur
Langsrichtung des Schienenfahrzeuges verschiebbar
angeordnet sind. Dies bringt einerseits den Vorteil mit
sich, dass Wartungs- bzw. Bedienungsvorgénge an den
Schaltschranken 13 zum Teil von auRen durchgefihrt
werden kénnen, andererseits bietet eine derartige Kon-
struktion den Vorteil einer enormen Platzersparnis, da
der notwendige Bewegungsraum zum Warten der fest
stehenden Schaltschranke 13’ bei Betrieb des Schienen-
fahrzeuges den Platz fir die eingeschobenen Schalt-
schranke 13 bietet.

[0033] In Fig. 5 ist schematisch das Funktionsprinzip
einer erfindungsgemalen Kihleinrichtung dargestellt.
Die Erfindung geht von der Uberlegung aus, dass in Fol-
ge der Nutzung des Fahrtwindes als Kiihimedium fir die
Kihlanlagen die In Fahrtrichtung vorne liegende Kihl-
anlage 15 einen wesentlich groReren Anteil an der Ge-
samtleistung der Kihleinrichtung erbringen muss, da die
in Fahrtrichtung hinten liegende Kihlanlage 15 naturge-
mafk mit weniger Fahrtwind und in der Regel zusatzlich
noch mit der erwarmten Abluft aus dem Maschinenraum
bzw. der Auspuffanlage beaufschlagt wird. Um den Anteil
der vorderen bzw. hinteren Kuhlanlagen an der Gesamt-
leistung der Kihleinrichtung entsprechend der Lei-
stungsstarke, die ja vom Kihimedium anhangt, der vor-
deren bzw. hinteren Kuihlanlage anzupassen, gibt es im
Prinzip zwei Méglichkeiten.

[0034] Einerseits kann der KihImittelstrom unter-
schiedlich stark auf die vordere bzw. hintere Kiihlanlage
aufgeteilt werden. Dazu weist die Kihleinrichtung eine
Steuereinrichtung 22 auf, die Uber eine Steuerleitung 24
mit einem Ventil 21 verbunden ist und an das Ventil 21
Steuersignale abgibt Das Ventil 21 ist eingangsseitig
Uber eine Kihimittelleitung 23 mit einem Motor 10 ver-
bunden. Der vom Motor 10 zum Ventil 21 flieRende heilRe
Kihlmittelstrom wird in Abh&ngigkeit des Signals von der
Steuereinrichtung 22 unterschiedlich stark zwischen den
Kihlanlagen 15, 15’ aufgeteilt. Das heif3e Kiihimittel flie3t
also Uber die Kuihimittelleitung 23 zu den jeweiligen Kiihl-
anlagen 15, 15, wird dort gekuhlt und in weiterer Folge
wieder dem Motor 10 zugeflhrt, sodass sich der Kiihi-
mittelkreislauf schliet. Eine Grundidee der Erfindung
besteht also darin, der vorderen Kihlanlage 15, die ja
aufgrund der gréReren Menge an kaltem Fahrtwind lei-
stungsstarker als die hintere Kiihlanlage 15’ ist, eine gro-
Rere Menge an abzukiihlendem Kihimittelstrom zuzu-
fiihren und so die leistungsschwachere hintere Kiihlan-
lage 15’ zu entlasten. Auf diese Weise werden beide
Kuhlanlagen 15, 15’ entsprechend ihrer Leistungsstarke
in etwa gleich belastet, wodurch vermieden wird, dass
im speziellen die hintere Kiihlanlage 15’ den heiRen Kihl-
mittelstrom nicht in erforderlichem MaRe zu kiihlen im-
stande ist.

[0035] Andererseits ist es moglich, bei glelchbleiben-
dem KihImittelstrom zu beiden Kiihlanlagen 15, 15’ die
Leistungsstérke der hinteren Kiihlanlage 15’ dadurch zu
erhohen, dass der hinteren Kiihlanlage 15 eine héhere
Menge an Fahrtwind zugefiihrt wird. Dazu weist die Kiih-
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leinrichtung Luftleiteinrichtungen 20 auf, die beispiels-
weise von Luftleitblechen oder Ventilatoren gebildet wer-
den kénnen. Diese Luftleiteinrichtungen 20 sind mittels
einer Verstelleinrichtung 25 je nach Betriebszustand, ins-
besondere der Fahrtrichtung, des Schienenfahrzeuges
verstellbar, wobei die Verstelleinrichtung 25 lber eine
Steuerleitung 24 mit der Steuereinrichtung 22 verbunden
ist. So kann beispielsweise bei Fahrt des Schienenfahr-
zeuges die in Fahrtrichtung hinten liegende Kihlanlage
15’ durch Verstellen der Luftlelteinrichtungen 20 mit mehr
Fahrtwind beaufschlagt werden.

[0036] Eine optimale Steuerung der Kihleinrichtung,
das heilt eine optimale Aufteilung der zu erbringenden
Kihlleistung der Kihleinrichtung auf die beiden Kihlan-
lagen 15, 15’ in Abhangigkeit Ihrer Leistungsstarke, kann
durch eine Kombination beider MalRnahmen erreicht
werden. Das heildt, Uber die Steuereinrichtung 22 wird
einerseits die in Fahrtrichtung vorne liegende Kiihlanlage
15 mit einem grofRReren Kihlmittelstrom beaufschlagt und
gleichzeitig die in Fahrtrichtung hintere Kihlanlage 15’
Uber die verstellbaren Luftieiteinrichtungen 20 mit erhéh-
tem Fahrtwind beaufschlagt.

[0037] Unabhangig von dem gezeigten Ausfiihrungs-
beispiel ist es eine wesentliche Grundidee der Erfindung,
denvon den einzelnen Kiihlanlagen zu erbringenden An-
teil an der Gesamtkihlleistung einer Kihleinrichtung so
zu steuern, dass dieser Anteil der Leistungsstarke der
einzelnen Klhlanlage angepasst ist.

[0038] Fig. 6 zeigt eine perspektivische Ansicht eines
erfindungsgeméfien Rahmens 2, aus der ersichtlich ist,
dass der nach unten durchgekropfte Mittelabschnitt des
Rahmens vom vorderen Auflageabschnitt durch eine
Schottwand 9 abgetrennt ist. Zwischen den Obergurten
5, 5 und den Untergurten 6, 6’ der beiden Seitenteile 4,
4’ sind neben den schrag verlaufenden Stegen 7,7’ zu-
satzlich vertikal verlaufende Stege 27, 27’ angeordnet.
[0039] Wie aus Fig. 7 ersichtlich, dienen diese vertika-
len Verbindungsstege 27, 27’ der Anordnung von Befe-
stigungskonsolen 26, 26’. An diesen Befestigungskon-
solen 26, 26’, die sowohl an den schragen Stegen 7, 7’,
den vertikalen Stegen 27, 27’ als auch an den Ober- bzw.
Untergurten angeordnet sein kdnnen, werden lber den
Montagerahmen 28 die Antriebseinheiten 10 im Mittel-
abschnitt des Rahmens montiert. Dabei hat es sich als
gunstig erwiesen, wenn alle an den Antriebseinheiten
10, 10’ angeordneten Anschllsse in einer Ebene liegend
ausgebildet sind.

[0040] Es versteht sich von selbst, dass die Erfindung
nicht auf die dargestellten Ausfiihrungsbeispiele be-
schrankt ist. Eine Grundidee der Erfindung besteht darin,
eine Rahmenkonstruktion fir einen Maschinenrahmen
einer Lokomotive zu schaffen, der oben und unten im
Wesentlichen offen ist und auf diese Weise neben einer
guten BelUlftung eine besonders einfache Bauweise er-
laubt. So kénnen mit diesem erfindungsgemafRen Rah-
men ausgestattete Lokomotiven mit lediglich vier Achsen
ausgebildet werden, sodass das Gesamtgewicht einer
derartig leistungsfahigen Lokomotive in etwa bei 80 t
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liegt, wahrend die in der Regel mit bisher sechs Achsen
ausgestatteten Lokomotiven dieser Leistungsklasse,
dem Stand der Technik entsprechend, ein Gesamtge-
wicht zwischen 120 und 160 t aufweisen. Dadurch ergibt
sich u. a. eine mégliche Betriebsgeschwindigkeit flr eine
erfindungsgemafle Lokomotive von mindestens 160
km/h, wahrend die Betriebsgeschwindigkeiten bei Loko-
motiven nach dem Stand der Technik bei maximal 120
km/h lag.

Patentanspriiche

1. Lokomotive mit einem Rahmen, der auf Fahrgestel-
len angeordnet ist und einen Obergurt und einen Un-
tergurt aufweist, und wenigstens zwei vorzugsweise
diesel-elektrischen Antriebseinheiten, dadurch ge-
kennzeichnet, dass zwei dieser Antriebseinheiten
(10, 10’) ibereinander angeordnet sind.

2. Lokomotive nach Anspruch 1, dadurch gekenn-
zeichnet, dass die untere Antriebseinheit (10) unter
die Untergurte (6, 6’) und/oder die obere Antriebs-
einheit (10’) Gber die Obergurte (5, 5’) hinausragt.

3. Lokomotive nach einem der Anspriiche 1 bis 2, da-
durch gekennzeichnet, dass jede Antriebseinheit
(10, 10’) wenigstens einen Verbrennungsmotor und
einen Generator umfasst.

4. Lokomotive nach Anspruch 3, dadurch gekenn-
zeichnet, dass jede Antriebseinheit (10, 10’) genau
einen Verbrennungsmotor mit Generator umfasst.

5. Lokomotive nach Anspruch 3 oder 4, dadurch ge-
kennzeichnet, dass wenigstens eine Antriebsein-
heit (10, 10’) zuséatzlich ein oder mehrere Hilfsaggre-
gate umfasst.

6. Lokomotive nach einem der Anspriiche 3 bis 5, da-
durch gekennzeichnet, dass der Verbrennungs-
motor ein Dieselmotor ist.
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